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Falir-stab-il itatsmanacremen t ciurcli einen Fah-rzeugreqlerverbvind 
Stand der Technik 

Die Erfindung betrif ft ein Verfa.hren und eine Vorrichtung 
zur Koordinierung der Teilsysteme eines f atirdynamisclien 
Verbundsyst^s mit den Merkmalen der unabhSngigen Anspruche. 

Die zunehmende Koitiplexitat und d.±e steigende Zahl der 
elektroniscben Systeme in Fahrzexagen, die sich aktiv auf das 
Fabrverhalten bzw. die Fabrstabilitat aoiswirken, machen 
einen Reglerverbund notwendig, um ein optimales 
Zusammenwirken der elektronischerx Einz el systeme zu 
erreichen. 

r 

Aus der EP 0 507 072 Bl ist solcbi ein Verbundsystem bekannt, 
das den Bef ehl zur Ausfiibrung des Fahrerwunschs in einer 
hierarchiscben Struktur eines Gesamt systems von oben nacb 
unten weiterleitet . Dabei ergibt sich eine tibersichtliche 
Struktur mit voneinander unabhangigen Elementen. 

Weiterbin ist aus der DE 44 39 O60 Al ein komplexes 
Fahrzeugregelungs system bekannt, das beispielsweise ein 
Ant iblockier system (ABS) mit eixier Antischlupf regelung (ASK) 
und einer Giermomentenregelung (GMR) in einer 
Fabrstabilitatsregelxing (FSR) koitibiniert . Tritt bei diesem 
Regelungs system ein Fehler auf, so wird mOglichst n\ir die 
betroffene Komponente abgeschaltet . 
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Die DE 41 40 270 Al beschreibt ein Verfahren, bei dem 
wahrend Brems- und/oder Beschleunigungsmaii5ver die 
Aufhangungssysteme derart betatigt warden, dass an jeder 
Radeinheit aie momentane Normalkraft zwischen Reifen und 
Fahrbahn, beziehiingsweise die Radlast, in Richtung ihres 
groStmoglichen Wertes beeinflusst wird, 

Aus der DE 3 9 39 292 Al ist ein Verbimdregel system besteliend 
aus einer a.}ct:iven Fahrwerkregelung und einem 
Antiblockieir system (ABS) und/oder 

Antriebsscliliapf regelungskomponenten ( ASR) bekannt , das 
wahrend der ABS- oder ASR-Regelungsphasen die 
Dampferkraf tverstellungen stets so tatigt, dass minimale 
Radlastschwankungen auftreten. 



Vorteile der- Erfindung 



Die Erfindung beschreibt ein Verfahren beziehungsweise eine 
Vorrichtung zur Beeinf lussiong des Fahrverhaltens eines 
Fahrzeugs. Die Beeinf lussung zielt darauf ab, die 
Fahrstabilitat unter Auf rechterhaltung des Fahrkomforts far 
den Fahrer aes Fahrzeugs zu erhShen. Dieses Ziel wird durch 
die Ansteuerrung wenigstens zweier Systeme im Fahrzeug 
erreicht, die das Fahrverhalten und damit die Fahrstabilitat 
verbessern. Der Kern der Erfindung besteht nun darin, dass 
die Ansteuexrung eines Systems in einer vorgegebenen 
Reihenfolge in Abhangigkeit von der Ansteuerung und/oder von 
der durch dxe Ansteuerung erzielten Wirkxing auf das 
Fahrverhalten der vorstehenden Systeme erfolgt. Dabei steht 
in erster Linie die Stabilisierung des Fahrverhaltens im 
Vordergrund. Die Reihenfolge wird anhand der Auswirkungen 
der Eingriffe der Systeme auf das Fahrverhalten festgelegt. 
Ein weiterear wichtiger Aspekt bei der Wahl der Reihenfolge 
der angestexaerten Systeme spielt der empfindbare Fahrkomfort 
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des Fahrers. So wird ein Eingriff eines Systems priorisiert, 
bei dem der Fahrer des Fahrzeugs die Auswirkimg des 
.Eingriffs auf das Falirverhalten, d.h. die stabilisierende 
Wirkung am wenigstens bemerkt. Beispielsweise wird ein 
zusatzlicher, den Lenkeingrif f en des Fahrers iiberlagerter 
und vom angesteuerten Lenksystem erzeugter Lenkeingrif f zur 
Fahrstabilisiervmg deutlicher wahrgenommen als ein Eingriff 
des Fahrwerksystems (z.B. einer Verstellxing der Feder- bzw. 
DMit5>f erharte) . Weiterhin verspiirt ein Fahrer einen 
Bremsvorgang und damit eine auftretende Andening der 
LSngsbewegung des Fahrzeugs starker, als es bei einem 
zusatzlichen Lenkeingrif f der Fall ist. Dadurch ergibt sich 
itiit der Ansteuerung eines Fahrwerksystems, gefolgt von einem 
Lenksystem und abschlieiSend einem Bremssystem eine 
Priorisierung der Ansteuerung, die dem Fahrer eine erhohte 
Fahrstabilitat mit groSem Fahrkomfort bei minimal em 
Geschwindigkeitsverlust bzw. optimierter 
VerzSgerungsleistvmg ermSglicht. Der Vorteil gegeniiber 
bekannten Strategien zur friedlichen Koexistenz ist die 
Erhohung des Gesamtnutzens ohne Aufgabe der Grundidee 
autarker Teilsysteme. 

In einer vorteilhaf ten Ausgestaltxmg der Erfindung wird bei 
der Ansteueriing der Systeme der Betriebszustand des 
angesteuerten Systems und/oder die erzielbare Wirkung auf 
das Fahrverhalten berUcksichtigt . Dies erlaubt eine 
situationsabhangige Ansteuerung der einzelnen Stellglieder 
des Systems . 

Eine besondere Ausgestaltung der Erfindung ermittelt eine 
Abweichung zwischen einem vorgebbaren Soll-Fahrverhalten und 
dem momentanen Ist-Fahrverhalten. Die Beeinf lussung des 
Fahrverhalt^ns erfolgt anschlieSend durch die Ansteuerung 
der Systeme in AbhSngigkeit von der erroittelten Abweichung. 
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In einer weiteren Ausgestaltung wird d.ie Abweichung zwisclien 
einem vorgegebenen Soll-Fahrverbalten, wobei darunter 
insbesondere ein Fahrverhalten anhand des Fahrerwiinsches 
vorgesehen ist, imd dem momentanen Ist-Fahrverlialten durch 
eine StabilisierungsgroSe ermittelt, aie die Abweicbimg 
reprSsentiert. Weiterhin ist vorgesehen, der 

StabilisierungsgraiSe ein Soll-Giermoment in Abhangigkeit von 
der Stabilisiemngsgr5Be zuzuordnen. Hie Ansteuerung der 
Systeme kann im folgenden in Abbangigkieit von dem 
eimittelten Soll-Giermoment sfcattfinden. 

Ein Vorteil der Erfindung bestebt darin, dass die 
Ansteuerxmg der Systeme dazu fiibxt, dass die ermittelte 
AbweichLung zwiscben Soli- und Ist-Fabr-verhalten minimiert 
wird. Dadurch kann eine Erhobxing der Kabrstabilitat erreicbt 
werden. Mit der abbangigen Ansteuerung- der Systeme in der 
vorgegeben Reibenfolge ist vorgesehen, durch die Ansteuerung 
eines vorstebenden Systems eine gro&tmogliche Minimierung 
der Abweicbung zu erreichen. Die erreicbte Minimierung der 
Abweichung in vorbergebender Systeme wird anschlieSend bei 
der Ansteuerung der nacbf olgenden Syst-eme berticksicbtigt- 

Vorteilbaft wirkt sicb auch die Uberprrtif ung der 
Notwendigkeit der Ansteuerung nachf olg-ender Systeme aus, die 
nacb erfolgter Ansteuerung eines vorstebenden Systems 
durchgefiibrt wird. So kann aufgrtmd einer ausreicbenden 
Minimierung der Abweicbxing zwiscben Soil- und Ist- 
Fabrverhalten durcb vorstehende Systeme eine Ansteuerung in 
der Reibenfolge nacbf olgender Systeme unterbleiben - 

Fiir die Beeinf lussung des Fahrverhaltens, insbesondere der 
Fabrstabilitat, ist bei einer Ausgestaltung der Erfindung 
vorgesehen, durcb die Ansteuerung eines Fahrwerksys terns eine 
Kraft zwiscben dem Fabrzeugaufbau und wenigstens einer 
Radeinbeit zu beeinf lussen. Dadurch kann beispielsweise eine 




- 5 - 

R. 303185 

vor"teilhaf te Verstellung der Federungs- iind/oder 
Darnpf ungseigenscliaf t ■ des Fahrwerks dxircligefxihrt warden. Eine 
weltere Beeinf lussxmg des Fahrverhaltens kann iiber die 
Alls teuerung der Stellung wenigstens eines lenkbaren Rades 
eines Lenksystems erreicht werden. Ebenso wie ein 
FatLxwerksystem und ein Lenksystem, kann xiber die Ansteuerung 
eines Br ems systems vorteilhaft anf das Fahrverhalten 
Einfluss ausgeubt werden. So kann sich die Ansteuerxing der 
Bremskraft wenigstens eines Rades des Kraf tf ahrzeugs gtinstig 
auf das Fahrverhalten auswirken, indem kritische 
Fatirsituationen unabhangig von der Fahrer situation erkannt 
unci entscbarft werden. 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen sind den 
Unteranspriichen zu entnehmen. 

Z e i chnungen 

Die Fig. 1 zeigt in einem Blockschaltbild schematisch die 
Aufnahme der Betriebsparameter der Systeme innerhalb des 
Fahirzeugreglerverbunds, sowie die Ansteuerung der 
fatirdynamischen Systeme. Fig. 2 stellt in einem Flufidiagraram 
die Verarbeitung der Abweichung zwischen Soil- und Ist- 
Fahirverhalten und die Beeinf lussxmg des Fahrverhaltens dxircli 
die f ahrdynamischen Systeme dar. In Fig. 3 ist der 
Reg-elablauf im Fahrzeugverbundsystem abgebildet. Den 
Algorithmus zur Berechnung des Normalkraf teingrif f s eines 
Fahirwerksys terns im Fahrzeugverbund zeigt Fig. 4. 
Entsprechend zeigen Fig. 5 die Bestiramung des 
Seitenkraf teingrif fs eines Lenksystems und Fig. 6 die 
Bestimmung des LSngskraf teingrif fs eines Bremssystems . 
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Beschreibiang des Ausfiihrungsbei spiels 

Figur 1 zeigt ein Ausftihrungsbeispiel zur Beeinf lussimg des 
Fahrverhaltens eines Kraf tf alirzeugs, wobei insbesondere die 
Erhahung der Fatirstabilitat im Vordergxrund steht. Im 
Regelblock 100 werden neben der aktuellen Ist- 
Giergeschwindigkeit (160) aus eineia 

Giergeschwindigkeitssensor 110 die BetriebsgrSfien 170, 180, 
190 der vorhandenen Systeme Fabrwerkregelung 120, Lenkvmg 
130 und Fahrdynamikregelung 140 eingelesen. Aus den 
ermittelten BetriebsgroBen (170, 180, 190) wird die Soil- 
Giergeschwindigkeit (210) berechnet und mit der Ist- 

Giergeschwindigkeit \p (160) verglicben. Beim Vorliegen 
einer Abweicliung zwischen dem 1st. -Wert 160 und dem Soll-Wert 
210 der Giergescliwindigkeit ijj werden die im Rahmen eines 
Fahrstabilitatsmanagement ermittelten Eingriffe 175, 185, 
195 im Regelblock 100 an die Regelsysteme 120, 13 0, 140 
entsprechend der vorgegebenen Priorisierung weitergegeben . 
Durch diese Eingriffe kann mit einem Fabrwerksystem 120, wie 
es beispielsweise durch einen Electronic Active 
Rollstabilizer (EAR) oder einem Active Body Control (ABC) 
realisiert werden kann, die Wankneigung durch 

stabilisierende Eingriffe 175 iinterdruckt werden. Zusatzlich 
kann durch eine derartige Fahrwerkskomponente die 
Wankmomentverteilung (z.B. das Uber- und 
Untersteuerverhalten) beeinf lusst werden, Durch ein 
Lenksystem 13 0 wie es ein Electronic Active Steering (EAS) 
Oder ein Steer bye Wire (SbW) aufweist, konnen der Lenkung 
zusatzlich zu den Lenkbewegungen des Fethrers Lenkeingrif f e 
185 aberlagert werden, die zu einer Erhohiing der 
Fahrstabilitat fUhren. Daneben k5nnen mit der Ansteuerung 
einer Fahrdynamikregelung 140, wie sie durch ein 
Elektronisches Stabilitats-Programm (ESP) realisiert wird. 
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ebenfalls f ahrstabilisierende Bremseingrif f e 195 vorgenommen 
\A7erden - 

In Figur 2 wird anhand eines Blockschaltbildes die 
Funktionsweise bei der Ermittlung der notwendigen 
Regeleingriffe zur Erhohxing der Falirstabilitat dargestellt. 
Durch einen Vergleich eines geeignete Ist-Wertes 2 00 mit 
einem Soll-Werte 210 wird im Block 22 0 eine Regelabweichung 
230 enaittelt. Dabei kann die Regelabweichung 230 
beispielsweise durch eine Differenz der Ist- 
Giergeschwindigkeit ^7^,, (160) mit der ermittelten Soll- 
Giergeschwindigkeit (/i'.v,,// (210) gebildet werden. Weiterhin 
ist jedoch auch eine Bildung der Regelabweichung durch einen 
Vergleich der Ist-Schwintmwinkel mit den Soll-Schwiracnwinkeln 
denkbar. Basierend auf der so erhaltenen Regelabweichung 230 
wird in Block 240 ein Soll-Giermoment Mz (250) beztiglich des 
Fahrzeugschwerpiinkts zur notwendigen Stabilisier\ing des 
Fahrverhaltens berechnet. Das so aus der Regelabweichung 230 
ermittelte Soll-Giermoment Mz (250) wird als Stellbefehl an 
den Fahrzeugreglerverbund 260 weitergeleitet . Von diesem 
Fahrzeugreglerverbund werden das Fahrwerksystem 120, das 
Lenksystem 130 und das Bremssystem 140 in der vorgesehenen 
Reihenfolge und in Abhangigkeit von deren moglichen 
Beeinf lussung des Fah2rverhaltens angesteuert. 

Die Durchfuhrung der Ansteuerung der Regelsysteme in der 
vorgegebenen Reihenfolge und in Abhangigkeit vom Soll- 
Giermoment Mz (250) zeigt das Flussdiagramm in Figur 3. 
Ausgehend von dem urspriinglich ermittelten Soll-Giermoment 
Mz (250) wird im Block 3 00 eine Modifikation am Soll- 
Giermoment 250 durchgefuhrt, die aufgrund eines Restmoments 
360 eines vorhergehenden Regeleingrif f s notwendig ist. Im 
Block 310 wird das so ermittelte aktuelle Soll-Giermoment 
3 02 in Abhangigkeit von den aktuellen BetriebsgroSen 170 des 
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Fahrwerks fiir die Bestiinnuing des Eingriffs des 
Fahrwerksys terns 120 auf die Moment enanderiing d.es Fahrzeug- 
Schwerpunkts verwendet. Die berechneten Fahrwerkseingrif f e 
werden dabei in Stellbefehle 175 far das Fal^rwerk umgesetzt. 
Die durch den Eingriff auf das Fabrwerksystem 12 0 erzeugte 
Moitientenanderung bezogen auf den Fahrzeugschwerpunkt wird 
anschlieSend im Block 315 bestimmt und im Block 32 0 zux 
Modifikation des Soll-Giermoments 3 02 verwendet. Das so 
erzeugte Restgiermoment 322 wird dann im Block: 3 30, 
entsprecbend dem Vorgehen bei der Ansteuerung der 
Fahrwerksregelung, in Abhangigkeit von den aktuellen 
BetriebsgroEen der Lenkung 18 0 ftir die Bestiinmung des 
.Eingriffs des Lenksys terns 13 0 auf die Moment enanderung des 
Fahrzeug-Scbwerpunkts verwendet , Die berechneten 
Lenkeingriffe werden dabei in Stellbefehle 185 far das 
Lenksys tern 13 0 umgesetzt. Die durch den Eingriff erzeugte 
Momentenanderung bezogen auf den Fahrzeugschwerpiinkt wird 
dann im Block 335 bestimmt und im Block 340 ziar Modifikation 
des Restgiermoments 322 verwendet. Das so erzeugte 
Restgiermoment 342 wird anschlieSend im Block 350, 
entsprecbend dem Vorgehen bei der Ansteuerung der vorherigen 
Fahrzeugregelungen, in Abhangigkeit von den alctuellen 
BetriebsgroSen (190) der Bremsanlage fur die Bestimmung des 
Eingriffs des Bremssystems 140 auf die Moment enSndearung des 
Fahrzeug-Schwerpunkts verwendet- Die berechneten 
Bremseingriffe werden dabei in Stellbefehle 185 far das 
Bremssystem umgesetzt- Die durch den Eingriff erzeugte 
Momentenanderung bezogen auf den Fahrzeugschwerpxmkt wird 
dann im Block 355 bestimmt und im Block 360 z\ar Modifikation 
des Restgiermoments 342 verwendet. Wird dabei f estgestell t, 
dass nach dem Bremseingrif f noch ein verbleibendes 
Restmoment 362 auftritt, so kann dieses Ober eine 
Model Ikorrektur 3 65 genutzt werden, urn eine additive 
Korrektur der Moment enbilanz in Block 300 durchzuf ahren . 
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Mit dem dadurch aktualisierten Soll-Giermoment 302 kairn die 
Ansteuerung der Regelsysteme erneut durchlaufen werden. 

Im Flussdiagramm der Figur 4 ist die Berechnung und die 
Kontrolle der Fahrwerkseingrif fe dargestellt. Mit diesen 
Eingrif fen kormen VerSnderungen der Normalkraf te erzeugt 
werden, die von den RSdem senkrecht zum Untergrund wirken. 
Im vorliegenden Ausftlluamgsbeispiel wird die Anderung der 
Normallcrafte an den RSdern des Fahrzeugs dazu genutzt, eine 
Anderung des Soll-Giermoments Mz (3 02) beziiglich des 
Schwerpunkts hervorzuruf en . Zur Berechnung der 
erforcierlichen Normalkraft eingrif fe wird im Block 400 ein 
Regler- Algorithmus verwendet. Dabei werden zur Ansteuerung 
der einzelnen Stellglieder des Fahrwerks systems 12 0 die 
Stellreserven 43 0 der Normalkrafte an den Stellgliedem 
ebenso wie der momentane Betriebszustand der Stellglieder 
des Falirwerks beracksichtigt . So kann beispielsweise 
verhindert werden, dass ein Stellglied angesteuert wird, das 
keine Bodenhaftung aufweist vind somit keine Anderung der 
Normalkraft bewirken kann. Weiterhin kann der Ausfall eines 
Stellg-liedes bei der Ansteuerimg beracksichtigt werden. timber 
ein inverses Fahrzeugmodell im Block 400 werden aus der 
getrof fenen Eingrif fsauswahl die erf orderlichen Soll- 
Stellg-rSSen 405 ennittelt \md dem SteuergerSt des 
Fahrzesugssystems 120 Obergeben. Als RtLckmeld\ang des 
Fahrwerksys terns werden die Ist-Stellgr5Sen 415 der 
Stellg-lieder im Block 420 abgefragt. Diese Ist-Stellgr5Sen 
415 werden zusammen mit den allgemeinen 
BetriebszustandsgrSSen der Koinponenten und einem 
Fahrwerkmodell in eine Normalkraf tverteilving umgerechnet. 
Dabei wird diese Verteilvmg dazu genutzt, die Stellreserven 
der Normalkrafte 430 zu bestimmen. Abschliefiend wird im 
Block 440 mit Hilfe der Fahrzeuggeometrie die 
Momentenanderung bezGglich des Fahrzeugs chwerpunktes durch 
die Fahrwerkseingrif fe abgeschatzt. Die dadurch ermittelte 
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Verringerxmg des Giermoments wird von dem Soll-Giermoment 
302 abgezogen iind ergibt das Restgiermoment 322. 

In Anlehnxing an das Vorgehen bei dear Ermittlung der 
Eingriffe der Fahrwerksregelung zur* Modifikation des Soll- 
Giermoments in Figur 4, zeigt das Flussdiagrarom der Figur 5 
die Berechnung xind die Kontrolle der Lenkeingrif f e des 
Lenksystems 130. Dabei wird im vorlxegenden 
Ausfuhrungsbeispiel die Anderung des Rest giermoments 322 
bezuglich des Schwerpunkts durch eine Anderung der 
Seitenkrafte an den lenkbaren Radern hervorgeruf en . Zur 
Berechnung der erf order licben Seitexikraf teingrif f e wird im 
Block 500 ein Regler-Algorithmus veorwendet . Dabei werden zur 
Ansteuerung des Lenksystems 13 0 die Stellreserven 53 0 der 
Seitenkrafte an den Radern ebenso w±e der moment ane 
Betriebszustand der Rader berucksiclitigt . So kann 
beispielsweise verhindert werden, das ein Rad angesteuert 
wird, das keine Bodenliaf tung aufweist und somit keine 
Anderung der Seitenkraft bewirken kann. Uber ein inverses 
Fahrzeugmodell werden die erf order liclien Soll-Lenkwinkel 505 
der Rader berechnet und an das Lenkisystem 13 0 tibergeben. Als 
Ruckmeldung des Lenksystems werden ciie Ist-Lenkwinkel 515 
der Rader im Block 520 abgefragt. Axis diesen Ist-Lenkwinkeln 
515 werden zusammen mit einem Reif eximodell Stellreserven 530 
ftir die Anderung der Seitenkrafte exmittelt. Abschlie&end 
wird im Block 540 mit Hd.lfe der Fahzrzeuggeometrie die 
Momentenanderung bezaglich des Fabarzeugschwerpunktes durch 
die Lenkeingrif fe abgeschatzt. Die ciadurch ermittelte 
Verringeriing des Giermoments wird von dem Restgiearmoment 322 
abgezogen \ind ergibt dadurch das neue, aktualisierte 
Restgiermoment 342 . 

Wie schon bei den Fahrwerkseingrif f en in Figur 4 und den 
Lenkeingrif fen in Figur 5 gezeigt, 1st in Figur 6 ein 
Flussdiagrarom dargestellt, das die Berechnung, die Steuerung 



Tjuid die Kontrolle der Bremseingrif f e beschreibt. Dabei wird 
im vorliegenden Ausfuhrungsbei spiel die Anderiing des 
Restgiermoments 342 beziiglich des Schwerp\inkts durch eine 
Anderung der Langskraft auf das Falirzeug hervorgeruf en. Zur 
Berechnung der erf order licben Langskraf teingrif f e wird im 
Block 600 ein Regler-Algorithmus verwendet. Dabei warden zur 
Ansteuerxmg der einzelnen Stellglieder des Bremsensys terns 
140 die Stellreserven 63 0 der Langskrafte an den Radbremsen 
des Fahrzeugs ebenso wie der momentane Betriebszustand der 
Bremsanlage berucksichtigt . So kann beispielsweise 
verhindert werden, dass eine Bremsenansteuerung durch den 
Fabrzeugreglerverbund einer sonstigen Bremsenansteuer-ang 
entgegenwirkt . Die ermittelten Bremseingrif fe werden dem 
Steuergerat des Bremsensys terns 140 uber ein inverses 
Fahrzeugmodell als erf or der li die Soll-Scblupf groSen 605 an 
den Radern iibergeben. Als Ruckmeldung des Bremsensys terns 140 
werden die Ist-Schlupf groSen 615 im Block 620 abgefragt. 
Diese Ist-Scblupf groSen 615 werden zusammen mit den 
allgemeinen BetriebszustandsgroSen der Bremsanlage und einem. 
Fahrwerkmodell in eine Langskraf tverteilung umgerechnet. 
Durch diese Verteilung k5nnen die Stellreserven 630 der 
Langskrafte bestimmt werden. Abschliefiend wird im Block 640 
mit Hilfe der Fahrzeuggeometrie die Momentenanderung 
bezuglich des Fahrzeugschwerpunktes durch die Bremseingrif fe 
abgeschatzt. Die dadurch ermittelte Verringer\ing des 
Giermoments wird vom Restgiermoment 342 abgezogen und ergibt 
ein eventuell verbleibendes Restgiermoment 3 62. 
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10.06.02 Gi 



ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



Ansprtiche 

1, Verfahren zur koordinierten Ansteuerung von wenigstens zwei 
Systemen, die das Fahrverhalten eines Kraf tf ahrzeugs 
beeinflussen und bezuglich ihrer Ansteuerung die Reihenfolge 

- Fahrwerksystem (120) und/oder 

- Lenksystem (13 0) und/oder 

- Br ems system (140) 

aufweisen, wobei bei wenigstens einem Tail der Ans teuerungen d 
Systeme die Ansteuerung des in der Reihenfolge naclaf olgenden 
Systems abhangig 

~ von der Ansteuerung (175, 185, 195) und/oder 

- von der durch die Ansteuerung erzielten Wirkung (440, 540, 
640) auf das Fahrverhalten 

des in der Reihenfolge vorstehenden Systems geschiebt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , dass bei 
der Ansteuerung eines Systems 

- der Betriebszustand und/oder 

- die durch diese Ansteuerung erzielbare Wirlcung aes Systems 
auf das Fahrverhalten 

berucksichtigt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
eine Abweichung zwischen einem vorgebbaren Soll- 
Fahrverhaltens (210) und dem momentan vorliegenden Ist- 
Fahrverhalten (200) ermittelt wird xand die Ansteuerung 
abhangig von der ermittelten Abweichung (230) erfolgt. 
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4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch. gekennzeichnet , dass 
eine die Atweichung (230) zwischen 

- einem vorgebbaren Soll-Fahrverhaltens (210) , wobei 
insbesondlere ein Soll-Fahrverhalten durch den 
Fahrerwuxiscb vorgesehen ist, vind 

- dem momentan vorliegenden Ist-Fahrverhalten (200) 
reprSsentiexende StabilisierungsgrSSe enciittelt wird (240) , 
wobei insbesondere vorgesehen ist, dass ein Soll-Giermoment 

(250) in Aijbangigkeit von der StabilisierungsgraSe ermittelt 
wird (240) , wobei insbesondere vorgesehen ist, die 
Ansteuerung der Systeme in Abhangigkeit vom Soll-Giermoment 

(250) durciizufilhren. 

5. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Ansteuerung im Sinne einer Miniitiierung der 
ermittelten Abweichung (230) erfolgt, 

wobei ins33esondere vorgesehen ist, dass die Ansteuerung 
(175, 185, 195) derart erfolgt, dass durch die Ansteuer\mg 
eines in (der Reihenfolge vorstehenden Systems eine 
groEtmogliche Minimi erung erzielt wird, und 

wobei insbesondere vorgesehen ist, dass bei der Ansteuerung 
eines Systems die erzielte Minimiervmg der Abweichxing aus 
der Ansteu.er\mg vorstehender Systeme berUcksichtigt wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
bei der Ansteuerung eines nachf olgenden Systems nach 
erfolgter Ansteuervmg eines Systems die Notwendigkeit einer 
weiteren Ansteuervmg eines nachf olgenden Systems iiberpraft 
wird. 

7. Verfahren nach wenigstens einem der vorherigen Ansprtiche, 
dadurch gekennzeichnet, dass dvirch die Ansteuerxmg 

- eines Fahrwerksys terns (120) zwischen dem Fahrzeugaufbau 
und wenxgstens einer Radeinheit eine Kraft, insbesondere 
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durch Verstellung der Federungs- und/oder der 
Dcunpfimgseigenschaf t , uuid/oder 

- eines Lenksystems (130) die Stellung wenigstens eines 
lenkbaren Rades des Kraf tf ahrzeugs , und/oder 

- eines Bremssy stems (140) die Bremskraft an wenigstens 
einem der Rader des Kraf tfahrzeugs 

beeinflusst wird- 

8. Vorrichtving zux koordinierten Ansteuerung von wenigstens zwei 
Systemen, die das Fahrverhalten eines Kraf tf aiirzeugs 
beeinflussen ^xn.d beztiglich ihrer Ansteuerung die Reihenfolge 

- Fahrwerksystem (120) und/oder 

- Lenksysteni (13 0) und/oder 

- Bremssystem (140) 

aufweisen, wobei bei wenigstens einem Teil der Ansteuerungen der 
Systeme die Ansteuerung des in der Reihenfolge nactif olgenden 
Systems abhangig 

- von der Ansteuerung und/oder 

- von der durch die Ansteuerung erzielten Wirkung auf das 
Fahrverhalten 

des in der Reihenfolge vorstehenden Systems geschieht. 

9. Vorricht\ang ^hach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet , dass bei 
der Ansteuerimg eines Systems 

der Betriebszustand \md/oder 

- die durch diese Ansteuerung erzielbare Wirkving des Systems 
' auf das Fahrverhalten 

beriicksichtigt wird. 

10. Vorrichtung nach Anspiruch 8, dadurch gekennzeichnet, 
dass erste Mittel vorgesehen sind, die eine Abweichung 
zwischen einem vorgebbaren Soll-Fahrverhaltens (210) und dem 
momentan vorliegenden Ist-Fahrverhalten (200) ermitteln und 
zweite Mittel vorgesehen sind, die die Ansteuerting abhSngig 
von der ermittelten Abweichung (230) durchfOhren. 
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10.06.02 Gi 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 

TTaTiT-stabilltatsmaTiacrement Hi»-ch einen FalirzeucrreqJ.erverbvmca 
Zusainmenfas sung 

Die Erfindung beschreibt "ein Verfahren beziehungsweise eine 
Vorrichtung zur Beeinf lussung des Fahrverlial tens eines 
Fahrzeugs . Die Beeinf lussung zielt darauf ab, die 
Fahrstabilitat und damit den Fahrkomf ort fur den Falirer des 
Fahrzeugs zu erhohen. Dieses Ziel wird durch die J\ns teuerurag 
wenigstens zweier Systeme im Fahrzeug erreicht, die das 
Fahrverhalten und damit die Falirstabilitat verbessern. Der 
Kern der Erfindung besteht nun darin, dass die Ansteuerung 
eines Systems in einer vorgegebenen Reihenfolge in 
Abhangigkeit von der Ansteuerung und/oder von der durch die 
Ansteuerung erzielten Wirkung auf das Fahrverhalten der 
vorstehenden Systeme erfolgt. Dabei ist als Reihenfolge 
zunSchst die Ansteuerung eines Fahrwerksys terns , gefolgt von 
einem Lenksystem und abschlieSend einem Bremssystem 
verges ehen . 
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